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1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

 ในปจจุบันประเทศตางๆ มีความพยายามที่จะสรางความเจริญเติบโตใหกับประเทศ

ของตน ทําใหประเทศมีความเขมแข็ง เพื่อที่จะสามารถทําการแขงขันทางการคากับนานาประเทศ

ได ซึ่งการพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศก็เปนปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญตอการพัฒนาความ

เจริญเติบโต และสรางความเขมแข็งของประเทศ โดยเฉพาะในเร่ืองของการคาไมวาจะเปนการคา

ภายในประเทศ หรือการคาระหวางประเทศ นับเปนส่ิงสําคัญที่จะนํามาซ่ึงรายไดหลักเขาสูประเทศ 

โดยเฉพาะในทางการคาระหวางประเทศซึ่งจะมีลักษณะเปนการติดตอซื้อขายระหวางประเทศ

ต้ังแตสองประเทศข้ึนไป อันจะตองมีการขนสงสินคาที่ซื้อขายกันในระยะทางไกลๆ ระหวาง

ประเทศตางๆ และการขนสงสินคาทางทะเลก็ไดเขามามีบทบาทอยางมากในทางการคาระหวาง

ประเทศต้ังแตอดีตจนถึงปจจุบันและถือไดวาเปนหัวใจสําคัญของการคาระหวางประเทศ เนื่องจาก

เปนการขนสงที่สามารถทําการสงสินคาไดคราวละมากๆ หากจะเปรียบเทียบกับการขนสงสินคา

ทางอ่ืน สงผลใหตนทุนในการขนสงตอเที่ยวตํ่ากวา ประกอบกับลักษณะทางภูมิศาสตรของโลกที่มี

ผืนน้ําถึงสามในส่ีสวน ดังนั้น ในการคาระหวางประเทศ เรือจึงถือไดวาเปนพาหนะในการขนสง

สินคาที่มีความสําคัญมาก สําหรับประเทศไทยที่แมจะมีการสงออกสินคาเปนจํานวนมากก็ตาม 

แตในสภาพความเปนจริงประเทศไทยกลับยังมีจํานวนเรือที่ใชในการขนสงนอยมากเมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศสมาชิกอาเซียนในหลายประเทศ เชน สิงคโปร อินโดนีเซีย มาเลเซีย 

ฟลิปปนส และเวียดนาม และจากขอมูลใน Review of Maritime Transport 2007 ไดจัดอันดับ

ของประเทศที่มีกองเรือพาณิชยขนาดใหญในความควบคุม 35 อันดับแรก โดยกองเรือพาณิชยไทย

อยูในอันดับที่ 341 ซึ่งโดยสวนใหญแลวประเทศไทยยังคงมีความจําเปนที่จะตองใชบริการของกอง

เรือตางประเทศในการขนสง นอกจากนี้แลวในเร่ืองของสภาพกองเรือพาณิชยของไทยอายุการ     

                                                  
1 สุภา โกมุทกุล, “ยุทธศาสตรการพัฒนากองเรือพาณิชยไทย,” <http://www.md.go. 

/maritime_knowledge/knowledge/ship-strategic.pdf>, น.1. 
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ใชงานของเรือพาณิชยไทยสวนใหญยังเปนเรือเกาที่มีอายุการใชงานมากดังจะเห็นไดจากรายงาน

ซึ่งรวบรวมโดยสํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชย

นาวี2 ดังนี้ 

อายุเรือ 

(ป) 

เรือบรรทุกสินคาแหง เรือบรรทุกสินคาเหลว รวมทัง้ส้ิน สัดสวน แตละ

ชวงของ DWT 

(รอยละ) 
ลํา DWT ลํา DWT ลํา DWT 

<5 14 134,359 23 7,650 16 142,009 3.59 

5-9 6 147,137 3 16,848 9 163,985 4.15 

10-14 40 750,027 12 44,554 52 794,580 20.09 

15-19 13 216,630 20 49,358 33 265,988 6.72 

20-24 53 1,101,361 54 150,863 107 1,252,224 31.66 

25-29 55 570,678 83 283,200 138 853,878 21.59 

>30 53 336,625 68 146,245 121 482,870 12.21 

รวม 234 3,256,816 242 698,719 476 3,955,535 100 

 

 โดยที่เรือที่จะนํามาใชในการขนสงสินคาหรือในกิจการดานอ่ืนๆ ได จะตองเปนเรือที่

ไดรับสัญชาติของประเทศใดประเทศหนึ่งซึ่งไดรับจดทะเบียนเรือลํานั้นไว กลาวคือ เรือทุกลํา

จะตองมีสัญชาติและมีการชักธงของประเทศที่ใหสัญชาติแกเรือลํานั้น หากพิจารณาภายใต

กฎหมายระหวางประเทศแลว แตละประเทศตางก็มีอํานาจอธิปไตยของตนเองในการที่จะ

กําหนดหลักเกณฑหรือเงื่อนไขตางๆ ในการจดทะเบียนเรือได ดังนั้น หลักเกณฑหรือเงื่อนไข

บางประการในการจดทะเบียนเรือของแตละประเทศจึงไดรับการพัฒนาแตกตางกันไปตาม

ธรรมเนียม ประเพณีปฏิบัติรวมถึงผลประโยชนของประเทศตนเปนหลัก 

 สําหรับประเทศไทยเองก็มีบทบัญญัติกฎหมายที่เปนหลักเกี่ยวของกับระบบทะเบียน

เรือคือพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ซึ่งเปนกฎหมายท่ีกําหนดถึงหลักเกณฑและ

เงื่อนไขตางๆ ในการจดทะเบียนเปนเรือไทย และในสวนอ่ืนที่เกี่ยวของซึ่งจากการศึกษาพบวา    

แมประเทศไทยจะมีกฎหมายเก่ียวกับระบบทะเบียนเรือใชบังคับอยูแลวก็ตาม แตเนื่องจาก

กฎหมายฉบับดังกลาวไดมีการประกาศบังคับใชมาเปนระยะเวลานานแลว ทําใหขาดความ 

                                                  
2 ขอมูล ณ สิงหาคม 2551. 
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ทันสมัย ไมสอดคลองและไมเหมาะสมกับสภาพการณในปจจุบัน แมวาจะมีการแกไข เพิ่มเติมอยู

เปนระยะๆ ก็ตาม นอกจากนี้ผูเขียนยังเห็นวาพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ฉบับนี้ ยัง

ขาดความครบถวนสมบูรณ กลาวคือ ยังขาดบทบัญญัติที่ผูเขียนเห็นวามีความสําคัญและจําเปน

ในบางเร่ือง ซึ่งเมื่อไดทําการศึกษาเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายและกฎเกณฑตางๆ เกี่ยวกับระบบ

ทะเบียนเรือทั้งที่เปนหลักกฎหมายระหวางประเทศ เชน อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยเงื่อนไขใน

การจดทะเบียนเรือ ค.ศ.1986 (United Nations Convention on Conditions for Registration of 

Ships 1986) และกฎหมายภายในของบางประเทศ เชน กฎหมายวาดวยหลักเกณฑในการจด

ทะเบียนเรือแหงสาธารณรัฐประชาชนจีน 1994 (The Ship Registration Regulations of the 

PRC 1994) เปนตน แลว ทําใหพบวา มีกฎเกณฑในหลายเร่ืองที่ไดรับการยอมรับและมีปรากฏอยู

ในกฎหมายภายในของตางประเทศ ซึ่งก็มิไดมีการบัญญัติไวในพระราชบัญญัติเรือไทย 

พุทธศักราช 2481 นี้แตอยางใด ดังนั้น การขาดความครบถวนสมบูรณและความเปนสากลเชนนี้

นั้นอาจกอใหเกิดปญหาทั้งในทางกฎหมายและในทางปฏิบัติข้ึนได อีกทั้งจะเปนอุปสรรคอยาง

สําคัญตอการพัฒนาระบบทะเบียนเรือไทย ตลอดจนการขยายกองเรือพาณิชยของไทยตอไปใน

อนาคต 

 จากลักษณะและสภาพปญหาดังกลาวจะทําใหเกิดความไมเช่ือมั่นในการที่เจาของเรือ

จะนําเรือของตนมาจดทะเบียนเรือยังประเทศไทยและสงผลใหเกิดความเสียเปรียบสําหรับประเทศ

ไทยในทางการคาระหวางประเทศข้ึนได ดังจะเห็นไดจากสรุปผลการศึกษาของคุณมณี รัศมีเทศ 

ซึ่งพบวาในชวงป 2538 – 2540 มีการนําเรือไทยไปจดทะเบียนเปนเรือตางประเทศเปนจํานวนมาก 

กลาวคือประมาณ 1,360,019 เดทเวทตัน,  1,537,913 เดทเวทตัน และ 1,166,244 เดทเวทตัน คิด

เปนรอยละ 70, 61.39 และ 47.24 ของกองเรือไทยตามลําดับ แมวารัฐบาลไทยจะไดเร่ิมหันมาให

ความสนใจกับธุรกิจบริการดานการขนสงทางทะเลมากขึ้น ซึ่งมีมูลคาของระวางในขณะนั้นสูงถึง

เกือบ 200,000 ลานบาท แตกลับเปนรายไดเขาประเทศไทยเพียง 18,000 ลานบาท (คาระวางที่ทํา

การขนโดยเรือไทย) นอกจากนี้จากขอมูลเรือไทยที่ไปจดทะเบียนเปนเรือตางชาติ ณ เดือนธันวาคม 

2541 ถึง มีนาคม 2542 มีประมาณถึง 672,000 เดทเวทตัน ในขณะที่ขอมูล ณ ส้ินป 2541 แมวา

จะมีเรือกลับมาจดทะเบียนเปนเรือไทยเพิ่มข้ึนเมื่อเปรียบเทียบจากป 2540 กลาวคือ เปนจํานวน 

620,000 เดทเวทตัน ก็ตาม3 แตจํานวนดังกลาวก็ยังเปนจํานวนที่นอยกวาเมื่อเทียบกับเรือที่ไปจด 

                                                  
3 มณี รัศมีเทศ, “สรุปผลการศึกษา การนําเรือที่จดทะเบียนในตางประเทศกลับมาชัก

ธงไทย,” วารสารการพาณิชยนาวี ปที ่19 ฉบับที่ 1 (เมษายน 2543), น.1-2. 
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ทะเบียนเปนเรือตางชาติ ซึ่งปจจัยที่สําคัญประการหนึ่งที่เจาของเรือไทยยังคงมีการนําเรือของตน

ไปจดทะเบียนยังตางประเทศในอัตราท่ีสูงก็คือ กฎหมายเก่ียวกับระบบทะเบียนเรือของไทย ไมวา

จะเปนพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ดังที่ไดกลาวมาแลว และพระราชบัญญัติการ

เดินเรือในนานน้ําไทย พระพุทธศักราช 2456 ก็ตาม โดยที่กฎหมายทั้งสองฉบับดังกลาวเปน

กฎหมายที่ไดรับการวิพากษวิจารณกันมากวาเปนกฎหมายที่ลาสมัย มีกฎระเบียบที่คอนขาง

เขมงวด ไมทันตอสภาพการณในปจจุบัน กอใหเกิดความไมสะดวกและลาชาในการที่จะขอจด

ทะเบียนเรืออีกทั้งทําใหมีคาใชจายในอัตราที่สูง4 

 ฉะนั้น การมีกฎหมาย หรือหลักเกณฑที่เกี่ยวกับระบบทะเบียนเรือที่เปนที่ไดรับการ

ยอมรับจากนานาประเทศ มีการกําหนดกฎเกณฑที่ชัดเจน ไมมีข้ันตอนที่ยุงยากและมีหลักเกณฑ 

ที่ครอบคลุมจะทําใหเจาของเรือตางๆ เกิดความมั่นใจในการที่จะนําเรือของตนมาจดทะเบียนเปน  

เรือไทยอันเปนการชวยพัฒนากิจการพาณิชยนาวีและชวยใหประเทศไทยมีกองเรือพาณิชยที่มี

ขนาดใหญข้ึนซึ่งจะกอใหเกิดประโยชนในหลายๆ ดาน กลาวคือ  

 ประโยชนทางดานเศรษฐกิจ5 การขยายกองเรือพาณิชยที่มีอยูแลวใหมีปริมาณเพิ่ม

มากข้ึนชวยใหสามารถรับขนสินคาเขาและสินคาออกของประเทศไทยไดเองทั้งหมดหรือเปนสวน

ใหญ นอกจากจะเปนการสงวนเงินคาระวางใหตกไดแกเรือไทยอันเปนการสงวนเงินตรา

ตางประเทศเปนจํานวนมากแลว กองเรือพาณิชยที่ประเทศไทยมีอยูยอมนํามาใชในการรับจาง

ใหบริการขนสงสินคาในทาเรือตางประเทศไดอีกดวย โดยเฉพาะอยางยิ่งในเสนทางที่เรือพาณิชย

ของไทยแลนผานหรือในเสนทางอ่ืนที่จะมีผูจางหรือเชาเรือไปเพื่อใหขนสินคา ก็จะทําใหสามารถ

หาเงินตราตางประเทศเขาประเทศได อันจะชวยแกดุลการคาไดอีกทางหน่ึง ดังจะเห็นไดจากใน

หลายประเทศที่มีกองเรือพาณิชยขนาดใหญ อีกทั้งการสรางและขยายขนาดกองเรือพาณิชยของ

ไทยใหมีความเขมแข็งและมีปริมาณมากข้ึน นอกจากจะเปนการสงวนเงินตราตางประเทศและหา

เงินตราเขาประเทศแลวยังไดรับประโยชนในการที่ทําใหเกิดอาชีพใหมสําหรับคนไทยเปนการสราง

งานใหคนไทยมีงานทํามากข้ึน คือ อาชีพในการเดินเรือพาณิชย (Sea-Going Manpower) และ 

                                                  
4 กาญจนา คงวันดี, “การจดทะเบียนเรือสากล: ศึกษาความเปนไปไดและแนวทางของ

กฎหมายไทย,” (วิทยานิพนธนิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2548), น.5. 
5 กมล สนธิเกษตริน, ปญหาและอุปสรรคในการพัฒนาการพาณิชยนาวีไทย, เอกสาร

วิจัยสวนบุคคล,  วิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร, 2524, น.12-14. 
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อาชีพเกี่ยวกับธุรกิจเรือบนฝง (Shore-Based Manpower) ซึ่งจําเปนที่จะตองใชคนจํานวนมาก

และเปนงานที่ตองการผูที่มีความรูความชํานาญในกิจการโดยเฉพาะ ซึ่งประเทศไทยยังขาดแคลน

ผูที่จะมาประกอบอาชีพดังกลาว นอกจากลักษณะงานดังกลาวแลวการสรางและขยายกองเรือ

พาณิชยยังทําใหเกิดมีงานท่ีเกี่ยวเนื่องกับกิจการเดินเรือพาณิชยอีกเปนจํานวนมาก เชน กิจการ

ทาเรือเดินทะเล อุตสาหกรรมตอและซอมเรือเดินทะเล รวมถึงอุตสาหกรรมอ่ืนที่ตอเนื่องกับ

อุตสาหกรรมตอและซอมเรือเดินทะเล หรืองานที่เกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเล เปนตน ดังนั้น 

หากมีการขยายกองเรือพาณิชยมากข้ึนเทาใดก็เปนการเปดโอกาสใหมีงานใหคนของตนทํามากข้ึน

เทานั้น 

 ประโยชนทางดานการทหาร6 เนื่องจากในทางราชการทหารสามารถใชกองเรือพาณิชย

ของไทยในการเสริมกําลังกองทัพเรือในการขนสงส่ิงของหรือยุทธภัณฑและลําเลียงกําลังทหารได

ในยามที่จําเปนทั้งในยามสงบและในภาวะที่ไมปกติ การที่ประเทศไทยมีกองเรือพาณิชยที่ใหญข้ึน

จึงเปนการเพิ่มขีดความสามารถทางการทหารใหกับประเทศไทยในอีกทางหนึ่งดวย   

 นอกจากนี้ยังมีประโยชนทางดานการเมืองระหวางประเทศ โดยประเทศใดที่มีกองเรือ

พาณิชยขนาดใหญซึ่งชักธงเรือของชาตินั้นๆ แลนในนานน้ําตางๆ ยอมกอใหเกิดความไดเปรียบ

ทางการเมืองอันเปนการแสดงใหเห็นถึงศักยภาพและขีดความสามารถในทางการคาระหวาง

ประเทศ ความชํานาญในการเดินเรือระหวางประเทศ ซึ่งจะตองใชบุคคลที่มีความรู ความสามารถ

และมีประสบการณ ทั้งนี้โดยพิจารณาไดจากขนาดของกองเรือพาณิชยของประเทศนั้น 

 เม่ือพิจารณาถึงเนื้อหาในพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 นี้แลว อาจกลาว

ไดวาเปนกฎหมายที่ไมนาจะเปนปญหาแตอยางใด เพราะอยูในหลักเกณฑของกฎหมายที่ใชอยูใน

ประเทศตางๆ ทั่วไป อีกทั้งมิไดมีความขัดแยงกับหลักกฎหมายระหวางประเทศที่ใชปฏิบัติกันอยู 

เชน หลักความเกี่ยวโยงอันแทจริง (genuine link) เปนตน แตหากมองในแงสภาพความเปนจริงที่

เปนอยูแลวกฎหมายดังกลาวมิไดเอ้ือประโยชนหรือสอดคลองกับความเปนจริงของไทยอยางเต็มที่

ซึ่งโดยสวนใหญแลวแมกฎหมายดูเหมือนวาจะมิไดเปนอุปสรรคในการที่ผูใชบริการจะจดทะเบียน

เรือหรือ แมกระทั่งการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่มีกฎหมายในเร่ืองนี้รองรับอยูแลว7 แตอยางไร 

                                                  
6 กมล สนธิเกษตริน, เพิ่งอาง, น.4. 
7 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ หมวด 2 การควบคุม

การประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
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ก็ตามผูเขียนก็ยังเห็นวามีหลักเกณฑของกฎหมายในบางเร่ืองที่สมควรไดรับการปรับปรุง เพิ่มเติม

และดําเนินการเพื่อใหเจาของเรือมีการจดทะเบียนเรือในประเทศไทยมากข้ึน 

 ผูเขียนจึงไดทําการศึกษาคนควาถึงหลักเกณฑตางๆ เกี่ยวกับระบบทะเบียนเรือของ

ประเทศตางๆ เพื่อนํามาใชเปนแนวทางในการแกไข ปรับปรุงและพัฒนา โดยทําการศึกษา 

วิเคราะหเพื่อนําเอาหลักเกณฑที่เปนสากลและไดรับการยอมรับมาเปนพื้นฐานในการพัฒนาระบบ

ทะเบียนเรือของไทยใหมีความทันสมัย ครบถวนสมบูรณตอไป อยางเชน ในการจดทะเบียนกรณีที่

เจาของเรือนําเรือไปใหบุคคลอ่ืนไดใชประโยชนจากตัวเรือไมวาทั้งหมดหรือเพียงบางสวน โดยให

บุคคลอื่นชารเตอรเรือ (charter) ทั้งลํา หรือที่เรียกวาเชาเหมาระวางเรือหรือสัญญาชารเตอรเรือ

เปลา (bareboat charter หรือ demise charter) โดยเจาของเรือจะกลายเปนผูใหชารเตอร และ

บุคคลที่มาทําสัญญาจะกลายเปนผูชารเตอร (charterer) ซึ่งบุคคลผูชารเตอรเรือดังกลาวจะ

สามารถจดทะเบียนเรือที่ตนชารเตอรมาในประเทศของตนเพื่อใหไดรับสัญชาติเรือของประเทศนั้น

ตลอดจนสิทธิประโยชนบางอยางไดหรือไม โดยกฎหมายเก่ียวกับทะเบียนเรือในตางประเทศไมวา

จะเปนในระดับกฎหมายระหวางประเทศหรือกฎหมายภายในประเทศก็ไดมีการบัญญัติหลกัเกณฑ

ในเร่ืองนี้ไว แตในกฎหมายไทยกลับยังไมมีบัญญัติถึงหลักเกณฑดังกลาว ซึ่งหากมีกรณีดังกลาว

เกิดข้ึนอาจเกิดปญหาในทางปฏิบัติและเปนอุปสรรคตอการพัฒนากองเรือพาณิชยของไทย หรือใน

กรณีของการเพิ่มเติม มาตรา 7 ทวิ ซึ่งกําหนดถึงผูมีสิทธิถือกรรมสิทธิ์ในเรือที่ทําการขนสงทาง

ทะเลระหวางประเทศ แตมิไดมีการแกไขบทบัญญัติในมาตราอ่ืนๆ อันกอใหเกิดความไมสอดคลอง

ข้ึนในกรณีการบังคับใชกฎหมาย รวมถึงเงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือที่กฎหมายไทย กําหนดให

ตองมีใบอนุญาตใหใชเรือดวย เปนตน ซึ่งจากการศึกษาไมพบวามีประเทศใดใชหลักเกณฑ

ดังกลาวในการเปนเงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือ การกําหนดไวเชนนี้อาจกอใหเกิดความสับสน

หรือปญหาใหขบคิดในทางกฎหมายไดวาการที่จะไดรับสัญชาติเรือตามกฎหมายไทยนั้นจะข้ึนอยู

กับใบทะเบียนเรือหรือใบอนุญาตใหใชเรือเพราะหากไมมีใบอนุญาตใหใชเรือก็ไมสามารถออกใบ

ทะเบียนเรือใหได 

 จากที่กลาวมาจะเห็นไดวาปญหาบางประการของกฎหมายฉบับนี้มีความจําเปนที่

จะตองไดรับการศึกษาทบทวนเพื่อความครบถวนสมบูรณของกฎหมายฉบับนี้ เนื่องจากอาจมี

ปญหาในทางกฎหมายหรืออุปสรรคขอขัดของเกิดข้ึนไดโดยที่พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 

2481 ไมมีบทบัญญัติครอบคลุมถึงประเด็นขอพิพาทหรืออุปสรรคบางประการที่เกิดข้ึน การ

ปรับปรุง แกไข เพิ่มเติม พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 จึงเปนส่ิงที่ควรรีบดําเนินการ

เพื่อใหกฎหมายเกี่ยวกับระบบทะเบียนเรือของไทยนั้นมีความเปนสากลและไดรับการยอมรับจาก 
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นานาประเทศ อันจะสงผลใหมีการนําเรือเขามาจดทะเบียนเรือเปนเรือไทยมากข้ึนซึ่งจะเปนการ

สงเสริมและพัฒนากองเรือพาณิชยของไทยไปพรอมกันดวย 

 
2. วัตถุประสงคของการศกึษา 

 
 วัตถุประสงคในการศึกษาวิทยานิพนธฉบับนี้ เพื่อที่จะใหทราบและเขาใจถึงหลักเกณฑ

และข้ันตอนตางๆ ของระบบทะเบียนเรือ ไมวาจะเปนในเร่ืองของการจดทะเบียนเรือ  ใบทะเบียน

เรือ การโอนกรรมสิทธิ์ในเรือ การเปล่ียนแปลงเรือและเอกสารที่เกี่ยวของตางๆ และสิทธิหนาที่

พิเศษตางของเรือที่ไดจดทะเบียนทั้งของประเทศไทย และในตางประเทศ นอกจากนี้  ยังแสดงให

เห็นถึงสภาพปญหาทางกฎหมายของหลักเกณฑระบบทะเบียนเรือในประเทศไทย  ตาม

พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 และทําการศึกษาวิเคราะหเปรียบเทียบเกี่ยวกับ

หลักเกณฑของระบบทะเบียนเรือตามกฎหมายไทยกับกฎหมายของบางประเทศ เพื่อจะไดเห็นถึง

ความแตกตางของหลักเกณฑตางๆ รวมถึงการพิจารณาถึงความเหมาะสมและแนวทางในการ     

ที่จะนํามาใชในการแกปญหา ตลอดจนการนําแนวความคิดที่ไดจากการศึกษามาประยุกตใช     

ในการปรับปรุง  แกไข  และพัฒนาหลักเกณฑกฎหมายเกี่ยวกับระบบทะเบียนเรือตาม

พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ของไทย อันจะเปนการชวยสงเสริมการคาระหวาง

ประเทศในอีกทางหนึ่ง 

 
3. ขอบเขตในการศึกษา 

 

 วิทยานิพนธฉบับนี้ เปนการศึกษาถึงระบบทะเบียนเรือของประเทศไทยตาม

พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 โดยจะมุงเนนถึงหลักเกณฑ ข้ันตอนตางๆ ไมวาจะเปน

ในเร่ืองของใบทะเบียนเรือ การเปลี่ยนแปลงหรือการเพิกถอนทะเบียนเรือ การโอนกรรมสิทธิ์ การ

จดทะเบียนสิทธิบนเรือ ทั้งการจํานองและบุริมสิทธิในเรือที่ไดจดทะเบียนแลว ตลอดจนถึงสิทธิ

หนาที่พิเศษตางๆ ของเรือไทยที่ไดจดทะเบียนแลว โดยผูเขียนจะทําการวิเคราะหใหเห็นถึงสภาพ

ปญหาอุปสรรคในปจจุบัน และทําการศึกษาเปรียบเทียบกับแนวความคิดและบทบัญญัติแหง

กฎหมายเกี่ยวกับระบบทะเบียนเรือของประเทศตางๆ อันไดแก 

 1. พระราชบัญญัติวาดวยการเดินเรือพาณิชย 1995 (Merchant Shipping Act 1995) 

ของประเทศอังกฤษ 
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 2. พระราชบัญญัติวาดวยการจดทะเบียนเรือ1981 (Shipping Registration Act 

1981) ของประเทศออสเตรเลีย 

 3. พระราชบัญญัติวาดวยหลักเกณฑการจดทะเบียนเรือแหงสาธารณรัฐประชาชนจีน 

1994 (The Ship Registration Regulations of The PRC 1994) 

 ในการจัดทําวิทยานิพนธฉบับนี้ ผูเขียนไดจัดแบงเนื้อหาตางๆ ออกเปน 6 บท ดวยกัน 

กลาวคือ ในบทที่ 1 บทนํา ซึ่งจะแสดงใหเห็นถึงสภาพปญหาในทางกฎหมายที่อาจเกิดข้ึนจาก

พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 บทที่ 2 ไดแสดงใหเห็นถึงลักษณะ และแนวความคิด

ทั่วไปเกี่ยวกับระบบทะเบียนเรือ เพื่อใหเห็นถึงประเภทของการจดทะเบียนเรือ และความสําคัญที่

ตองมีระบบทะเบียนเรือ รวมถึงการใหสัญชาติเรือและอ่ืนๆ บทที่ 3 ศึกษาถึงประวัติความเปนมา

และหลักเกณฑทั่วไปของระบบทะเบียนเรือตามพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 วาไดมี

การวางหลักเกณฑในเร่ืองนี้ไวอยางไร เพื่อใหทราบถึงกระบวนการและข้ันตอนตางๆ ตามที่ได

กําหนดไว บทที่ 4 จะทําการศึกษาถึงบทบัญญัติแหงกฎหมาย หลักเกณฑตางๆ ที่สําคัญ และ

ประเด็นทางกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับระบบทะเบียนเรือของประเทศตางๆ เชน Merchant Shipping 

Act 1995 ของประเทศอังกฤษ เปนตน เพื่อศึกษาวาบทบัญญัติของกฎหมายในเร่ืองนี้ในประเทศ

ตางๆ มีลักษณะอยางไร โดยหลักการแลวมีความเหมือนหรือแตกตางกันหรือไม อยางไร  บทที่ 5 

จะเปนการวิเคราะหถึงสภาพปญหาตางๆ ในระบบทะเบียนเรือตามพระราชบัญญัติเรือไทย 

พุทธศักราช 2481 ที่เกิดข้ึนอันเปนอุปสรรคตอการพัฒนากองเรือพาณิชยของไทย รวมถึงแนวทาง

ในการแกไข ปรับปรุงและพัฒนาระบบทะเบียนเรือของประเทศไทย และในบทที่ 6 ซึ่งเปนสวน

สุดทายจะเปนการสรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 
4. วธิีดําเนินการศึกษา 

 

 วิทยานิพนธฉบับนี้ผูเขียนใชวิธีการศึกษาแบบวิจัยเอกสาร (Documentary Research) 

โดยทําการศึกษาจากหนังสือ บทความ เอกสาร วารสาร ตัวบทกฎหมายที่เกี่ยวของ ตลอดจน

ขอมูลสารสนเทศทางอินเตอรเน็ตและสื่อทางอิเล็กทรอนิกส ซึ่งมีขอมูลและคําอธิบายที่คอนขาง

จํากัด เพื่อใชเปนขอมูลในการศึกษาเปรียบเทียบบทบัญญัติลักษณะตางๆ ของพระราชบัญญัติเรือ

ไทย พุทธศักราช 2481 กับกฎหมายของตางประเทศในลักษณะเดียวกัน โดยนํามาวิเคราะหเพื่อ

นําไปสูขอสรุปและขอเสนอแนะในตอนทายเพื่อเปนแนวทางในการแกไขและพัฒนากฎหมายใน

เร่ืองนี้ตอไป 
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5. ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา 

 

 ผลจากการศึกษาและวิเคราะหถึงสภาพปญหาทางกฎหมายของระบบทะเบียนเรือใน

ประเทศไทยตามพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 นี้ ผูเขียนคาดวาจะไดรับประโยชน

ตางๆ ดังนี้ 

 1. ทําใหเห็นถึงภาพรวมของระบบตางๆ เกี่ยวกับทะเบียนเรือตามพระราชบัญญัติ เรือ

ไทย พุทธศักราช 2481 ในปจจุบัน รวมถึงความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ และการใหสัญชาติ

เรือ 

 2. ทําใหทราบถึงปญหาทางกฎหมายอันเปนอุปสรรคตอการพัฒนากองเรือพาณิชย

ของไทย และทราบแนวทางอันจะนําไปสูการแกไขปญหาตางๆ เหลานั้น ไดอยางมีประสิทธิภาพ

และเหมาะสมกับสภาพความเปนจริงของประเทศไทย ชวยใหหลักกฎหมายที่เกี่ยวของกับระบบ

ทะเบียนเรือของไทยนั้นมีเนื้อหาที่สอดประสานกันทั้งระบบ 

 3. ทําใหทราบถึงเร่ืองระบบทะเบียนเรือตามที่มีบัญญัติไวในกฎหมายของตางประเทศ

วามีกฎเกณฑสาระสําคัญเชนใด และหากนํามาปรับใชกับระบบทะเบียนเรือในประเทศไทยแลวจะ

มีผลดี ผลเสีย และมีความเหมาะสมมากนอยเพียงใด 

 4. เปนแนวทางในการปรับปรุง แกไข และพัฒนากฎหมาย พระราชบัญญัติเรือไทย 

พุทธศักราช 2481 เพื่อใหประเทศไทยมีระบบกฎหมายที่มีความทันสมัยและเหมาะสมกับ

สภาพการณในปจจุบัน อีกทั้งมีความสอดคลองกับหลักกฎหมายทางดานระบบทะเบียนเรือของ

ประเทศตางๆ 

  

 


